
Polska Izba Stacji Kontroli Pojazdów od dawna pro-
wadzi aktywne działania na rzecz waloryzacji opłat 
za badania techniczne. Działa także w ramach po-

rozumienia organizacji branży motoryzacyjnej, w skład 
którego wchodzą: Polska Izba Stacji Kontroli Pojazdów, 
Stowarzyszenie Techniki Motoryzacyjnej, Polski Związek 
Motorowy, Związek Dealerów Samochodów, Ogólnopol-
ski Związek Pracodawców Transportu Drogowego, Sto-
warzyszenie Dystrybutorów i Producentów Części Moto-
ryzacyjnych, Ogólnopolski Związek Pracodawców Stacji 
Kontroli Pojazdów, Dekra Polska.

Na początku kwietnia (07.04) podczas Targów Tech-
niki Motoryzacyjnej w Poznaniu, organizowanych przez 
Międzynarodowe Targi Poznańskie, odbyła się konferen-
cja pt. „Opłaty za badania techniczne – urynkowienie czy 
waloryzacja?”.

Nikogo nie trzeba przekonywać, że z powodu zamroże-
nia stawek za przeglądy pojazdów, sytuacja przedsiębior-
ców prowadzących stacje kontroli pojazdów jest, delikat-
nie rzecz ujmując, coraz bardziej nieciekawa. Wysokość 
opłat za badania została określona urzędowo w 2004 r.,  
tj. 18 lat temu. Przez ten czas drastycznie wzrosły koszty 
prowadzenia działalności gospodarczej. Przychody za wy-
konane badania odstają od aktualnych realiów gospodar-
czych. Świadczą o tym nie tylko odczucia przedsiębiorców, 
ale także dane i informacje pozyskane z branży. Część tych 
danych była prezentowana podczas konferencji w Pozna-
niu. Dane ekonomiczne, dotyczące wzrostu minimalnego 
wynagrodzenia, inflacji, czy też wynagrodzenia w sektorze 
przedsiębiorstw były prezentowane już wielokrotnie. 

Czy rzeczywiście przybywa tak dużo stacji?
W przestrzeni publicznej przedstawiciele organów 

władzy cały czas argumentują, że lawinowo przybywa no-
wych stacji, zatem prowadzenie tej działalności musi być 
opłacalne. Podawane są dane dotyczące liczby stacji na 
podstawie decyzji wydanych przez dyrektora Transpor-
towego Dozoru Technicznego. Zdaniem przedstawicieli 
branży bardziej miarodajne są dane z Centralnej Ewiden-
cji Pojazdów, które dotyczą aktywnych stacji. Jeśli porów-
namy koniec 2019 r. do końca 2020 r., to przekonamy się, 
że w tym okresie przybyło 41 stacji okręgowych, a ubyły 
4 stacje podstawowe. W sumie przybyło więc tylko 37 sta-
cji,  wzrost zaledwie o 0,7%. Według najnowszych danych 
CEP na koniec 2021 r. były 5443 stacje. Łącznie rok do 
roku przybyły 64 nowe stacje (39 okręgowych i 25 podsta-
wowych), czyli 1,2%.

Z porównania danych dotyczących wydanych no-
wych poświadczeń do liczby stacji wg CEP na koniec roku 
wynika, że w 2020 r. zamknięto 126 stacji (163 – 37 = 126), 
a w 2021 r. zamknięto 52 stacje (116 – 54 = 52). To dowód 
na to, że w branży SKP nastały trudne czasy. Wielu przed-
siębiorców decyduje się także na zamknięcie i likwidację 
działalności. Graficznie przyrost stacji obrazuje rys. nr 1.

Ilu jest w Polsce aktywnych diagnostów?
Uprawnienia diagnostom wydaje starostwa właściwy 

ze względu na miejsce zamieszkania osoby, która chce wy-
konywać badania techniczne. Nie ma jeszcze centralnego 
rejestru wydanych uprawnień, chociaż pośrednio okazuje 
się, że jednak jest. Żeby podejmować dobre decyzje, trzeba 
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dysponować rzetelnymi danymi. Do tej pory liczba diagno-
stów była podawana szacunkowo. Zastanawialiśmy się, 
gdzie zdobyć konkretne informacje. Nasz trop prowadził 
do CEP i okazał się słuszny. Od wejścia w życie wersji 2.0 
wraz z informacją o wykonanym badaniu technicznym, 
przesyłany jest także numer uprawnienia. Po odfiltrowa-
niu tych danych można dowiedzieć się, ilu mamy aktyw-
nych diagnostów, czyli tych, którzy przesłali choć jedno 
badanie do ewidencji. W 2018 r. było 16 479 diagnostów 
(średnio 3,2 na jedną stację), a w zeszłym roku, tj. 2021, 
było ich 14 760 (średnio 2,71 na jedną stację). Oznacza to, 
że w tym okresie (od kiedy można to weryfikować) ubyło 
1719 diagnostów. Jest to niepokojące zjawisko, zwłaszcza 
gdy weźmie się pod uwagę to, że zgodnie z art. 83 ust. 3 
pkt 6 ustawy „Prawo o ruchu drogowym” diagnosta powi-
nien zatrudniać co najmniej dwóch diagnostów. Faktem 
jest, że liczba diagnostów spada. Egzamin dla kandyda-
tów nie należy do najłatwiejszych. Wąskie są też kryteria 
dotyczące wymagań prawnych w zakresie wykształcenia. 
Do tego dochodzi sytuacja ekonomiczna przedsiębior-
ców, którzy przestają być atrakcyjnymi pracodawcami 
na rynku pracy. Wielu niestety nie stać już na podwyżki, 
a przecież szalejąca inflacja powoduje, że wartość pienią-
dza spada. Za wszystko trzeba płacić więcej, nie tylko za 
paliwo. Wojna w Ukrainie i ogólna sytuacja gospodarcza 
mogą niestety powodować, że diagności będą szukali za-
trudnienia w innych, lepiej płatnych branżach. W tych 
okolicznościach przedsiębiorca prowadzący stację kon-
troli pojazdów będzie mógł niewiele zrobić. Trudno po-
zyskać dane dotyczące wieku diagnostów, ale wiele osób 
z branży ma takie odczucia, że brakuje ludzi młodych, 
którzy mogliby w przyszłości zastąpić doświadczoną ka-
drę. W niedalekiej przyszłości kolejnym problemem mogą 
być przejścia na zasłużoną emeryturę i kłopoty ze znale-
zieniem nowej osoby na miejsce odchodzącego diagnosty. 
Zatem waloryzacja cennika jest kluczowa nie dlatego, 
żeby przedsiębiorca miał większe zyski, ale dlatego, żeby 
był w stanie się utrzymać, pokryć coraz wyższe koszty 
oraz zapłacić diagnostom za wykonaną pracę według sta-
wek, które dyktuje rynek i dostosowanych do aktualnych 
realiów gospodarczych. Liczbę diagnostów na przestrzeni 
lat 2018-2021 pokazuje rys. 2. 

Co z tymi usterkami?
Częstym argumentem używanym w celu dyskredyto-

wania stacji kontroli pojazdów oraz diagnostów jest powo-
ływanie się na niski odsetek badań z wynikiem negatyw-
nym, który za zeszły rok wynosi 2,26% – 441 927 badań 

na 19 516 315 w 2021 r. zakończyło się wynikiem nega-
tywnym. Porównuje się te dane z innymi krajami, w ode-
rwaniu od specyfiki wykonywanych badań w danym pań-
stwie, a także niestety sytuacji rynkowej. Myślę, że wielu 
diagnostów prewencyjne odsyła kierowcę do mechanika, 
gdy gołym okiem widać, że pojazd nie przejdzie badania. 
Z praktyki wiem też, że jeśli podczas badania zostanie 
ujawniona usterka, którą można usunąć od ręki, to jest 
ona usuwana jeszcze w trakcie badania, jak np. regulacja 
świateł, czy wymiana przepalonej żarówki. W wielu euro-
pejskich krajach w takich przypadkach kierowca zostałby 
odesłany z wynikiem negatywnym do warsztatu, żeby na-
prawić pojazd. Osobiście doświadczyłem tego, że żarówka 
w tylnej lampie mojego samochodu przepaliła się, jak wje-
chałem na stanowisko diagnostyczne, żeby przeprowadzić 
badanie. Miałem w bagażniku zapas i wymieniłem ją od 
ręki. Usterka została usunięta. Zamrożenie stawek za ba-
dania techniczne przez tak długi czas powoduje m.in. to, 
że diagności bardziej dbają o kierowców i ogólnie obsługę 
klienta. Jeśli jest możliwość pomocy i szybkiego usunięcia 
usterek, to właśnie to robią. 

Podczas badania technicznego można wykryć także 
usterki drobne, które nie skutkują wynikiem negatywnym. 
Takich badań wykonano w zeszłym roku 1 402 659, co 
stanowi 7,19%. Gdy zsumujemy te wartości, to okaże się, 
że w zeszłym roku wykonano 1 844 586 badań ze stwier-
dzonymi usterkami, co stanowi 9,45% całości. Okazuje 
się więc, że z tymi naszymi stacjami i diagnostami wca-
le nie jest tak źle. Usterki są wykrywane, ale nie każda 
z nich skutkuje negatywnym wynikiem badania. Dlatego 
też zachęcam diagnostów do wpisywania tych drobnych 
usterek do zaświadczenia po to, żeby znalazły się one 
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Przypominamy, że członkowie Izby mogą zwracać się do 
radców o pomoc prawną w związku z prowadzeniem 
SKP oraz przy rozstrzyganiu sporów z organami admi-
nistracji publicznej. Mecenas Marcin Barankiewicz jest 
dostępny dla członków PISKP od poniedziałku do piątku 
w godzinach 8-16 pod nr. tel. 22/811-26-06, natomiast 
mecenas Rafał Szczerbicki ma dyżur w Izbie w każdy wto-
rek w godzinach 8-16. Konsultacje te są bezpłatne.



w CEP. Będzie to z korzyścią dla całego środowiska i 
umożliwi prezentowanie rzetelnych danych dotyczących 
pracy diagnostów i skuteczności wykrywanych usterek. 
Liczbę badań wykonanych w 2021 r. i stwierdzone usterki 
pokazuje rys. 3. 

Nastroje w branży
Na potrzeby konferencji w Poznaniu, Stowarzyszenie 

Techniki Motoryzacyjnej w porozumieniu z Polską Izbą 
Stacji Kontroli Pojazdów przeprowadziło ankietę. Wzię-
ło w niej udział 692 uczestników; ankieta jest cały czas 
aktywna i po konferencji także spływają odpowiedzi. Nie 
wpływają one znacząco na zmianę wyników. Stan aktual-
ny przedstawimy podczas konferencji PISKP w Zakopa-
nem. Z udzielonych odpowiedzi wynika, że 22,5% przed-
siębiorców nie prowadzi innej działalności oprócz stacji 
kontroli pojazdów. Dodatkowo najczęściej prowadzony 
jest także warsztat samochodowy, regulacja geometrii, czy 
też obsługa klimatyzacji oraz inne działalności (rys. 4). 

Przedsiębiorcy wskazują, że największe problemy ren-
towności SKP wynikają z: niezmiennej od 18 lat opłaty 
za badania, wzrostu kosztów osobowych (wynagrodzenia 
diagnostów) oraz wzrostu kosztów innych niż osobowe 
(np. podatki, ogrzewanie, energia usługi zewnętrzne). 
Są to dokładnie te czynniki, które wskazujemy w dyskusji 
o konieczności waloryzacji opłat za badania (rys. 5). 

Blisko połowa przedsiębiorców wskazuje, że w ciągu 
ostatnich trzech lat liczba badań w ich stacjach pozostała 
bez zmian. Oznacza to, że przychody kształtują się na po-
dobnym poziomie, koszty niestety rosną, a dochody male-
ją. Ponad połowa przedsiębiorców spodziewa się także, że 
w bieżącym roku liczba badań technicznych będzie taka 
sama, co tylko dalej pogorszy ich sytuację (rys. 6). 

Co prawda 65,1% ankietowanych nie planuje w naj-
bliższym czasie likwidacji działalności w zakresie prowa-
dzenia SKP, ale 28,4% wskazuje, że bierze to pod uwagę 
i ten rok będzie decydujący dla podjęcia decyzji, zaś 5% 
przedsiębiorców rozważa podjęcie decyzji o likwidacji 
w ciągu kilku najbliższych miesięcy (rys. 7). 

Widać wyraźnie, że nastroje w branży pogarszają się. 
Stacji wcale nie buduje się tak dużo, wielu przedsiębior-
ców już wycofało się z rynku. Diagnostów ubywa, a widać 
wyraźnie, że rzetelnie wykonują swoje obowiązki. Koszty 
rosną, spada rentowność, czasy są trudne. 

W tej sytuacji jest to już nawet nie dzwonek alarmo-
wy, lecz biją dzwony, że trzeba podjąć konkretne dzia-
łania i zwaloryzować wysokość opłat za badania. Grunt 
jest przygotowany, społeczeństwo także. Poprzez działa-
nia Izby oraz innych organizacji, strajk, a także szerokie 
nagłośnienie kwestii waloryzacji w mediach, kierowcy są 
gotowi na podwyżki. Są wręcz zdezorientowani, gdy płacą 
za badanie i dowiadują się, że cena nie uległa zmianie. 
Tym bardziej, że realnie oceniają rzeczywistość i zdają so-
bie sprawę, że wszystko dookoła drożeje.

Nie jestem zwolennikiem teorii spiskowych, ale brak 
reakcji w sprawie waloryzacji opłat za badania technicz-
ne będzie tylko potęgował pojawiające się w środowisku 
pytanie: czy nie jest to przypadkiem celowe działanie? 
Mam nadzieję, że nie. I mam też nadzieję, że zostaną 
podjęte odpowiednie działania, żeby nie doprowadzić 
branży SKP do zapaści…� n

Ilustracje nr. 4-7 zostały opracowane 
we współpracy ze Stowarzyszeniem 
Techniki Motoryzacyjnej
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